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(54) Luftdruck-Kontrollsystem 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durch- 
fuhrung der Zuordnung der Radpositionen zu Lxiftdruck- 
kontrollvorrichtungen 6a - 6d In einem LxiftdrucKkontrolh 
system und ein Luftdruckkontrollsystem zur DurchfQh- 
rung des Verfahrens. Das Verfahren beruht darauf, da3 
mit ersten MeBvorrichtungen. die den Luftdruckkontroll- 
vorrlchtungen 6a - 6d fest zugeordnet sind. und mit 
zweiten MeQvorrichtungen, die den Radpositionen des 
Kraftfohrzeuges fest zugeordnet sind, ein gleicher MeB- 
wert gemessen wird. Die von den ersten 16a - 16d und 
von den zweiten MeBvorrichtungen 4a - 4d gemesse- 
nen MeBwerte werden an eine Zentraieinheit 10 uber- 
mittelt. Zusdtzlich senden die Luftdruckkontroilvorrtch- 
tungen jeweils eine individuelle Kennung an die Zentrai- 
einheit 10 aus. Die Zentraieinheit 10 ordnet nun die 
jeweilige Lxiftdruckkontrollvorrlchtung einer Radposltion 
zu, an der von eIner ersten MeBvorrichtung 16a - 16d 
ein genugend gleicher MeBwert gemessen wurde wie 
von einer zweiten MeBvorrichtung 4a - 4d. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfuh- 
rung der Zuordnung der Radposition zu Lxiftdruckkon- 
trollvorrichtungen in einem Luftdruckkontrolisystem s 
ernes Kraftfohrzeuges. das u.a. Qber fblgende Bestand- 
tele verfOgt: 

eine Anzahl von Rddern, wobei jedem Bad eine 
Luftdruckkontrollvomchtung zugeordnet ist, die zur 10 
Aussendung einer individueilen Kennung an eine 
Zentraleinheit in der Lage ist 
eine Zentraleinheit. in der die Zuordnung (Kennung 
der Luftdruckkontroilvorrichtung/Radposition) fOr 
jedes Bad gespeichert ist is 

bei dem die Zuordnung der Luftdruckkontrollvorrichtun- 
gen zu den Radpositionen wie fblgt vorgenommen wird: 

Einschalten eines Zuordnungsmodus 20 
Aussendung der individueilen Kennungen der Lxift- 
druckkontrollvorrichtungen 
Auswertung in der Zentraleinheit, welche individu- 
elle Kennung von welcher Badposition gesendet 
wurde 25 
Spelcherung der ermittelten Zuordnung in der Zen- 
traleinheit 

Ausschalten des Zuordnungsmodus und Betreiben 
des Lxiftdruckkontrollsystems In einen Druckuber- 
wachungsmodus . 30 

Die Erfindung betrifft ferner ein Luftdruckkontrolisystem 
eines Kraftfahrzeuges. 

Die richtige Einstellung des Lxiftdrucks von Kraft- 
fehrzeugrddern ist im Hinblick auf urrterschiedliche 35 
Aspekte wichtig. Einerseits fQhrt ein zu hoher oder ein 
zu niedriger Luftdruck zu einem erhOhten Reifenver- 
schteiB. so daB die Kraftfehrzeugreifen vorzeitig ausge- 
tauscht werden mOssen. was unnOtige Kbsten 
verursacht. Andererseits birgt insbesondere ein zu 40 
niedriger Luftdruck ein erhebliches Sicherheitsrisiko in 
sich. da er eine erhdhte Walkarbeit der Reifenflanken 
verursacht. was zu einer starken TemperaturerhOhung 
des Kraftfahrzeugreifens fuhrt Infblgedessen nimmt die 
Festigkeit der Reifenflanken deutlich ab. was zu einem 45 
"Platzen" des Kraftfahrzeugreifens und somit insbeson- 
dere bei hohen Geschwindigkeiten zu schweren Ver- 
kehrsunfSllen fuhren kann. 

Aus den obengenannten GrQnden muB der Luft- 
druck von Kraftfahrzeugreifen regelmdBig QberprOft so 
werden. was von dem Kraftfohrzeugfuhrer aus unter- 
schiedlichen Grunden hdufig versdunrit wird. Deshalb 
sind bereits Luftdruckkontrollsysteme entwickelt wor- 
den, die jedem Rad zugeordnet eine Luftdruckkontroll- 
vorrichtung enthalten. die den Luftdruck der ss 
Kraftfahrzeugreifen automatisch messen und zumin- 
dest eine kritische Abweichung von einem Solluftdruck 
dem Kraftfahrzeugfuhrer melden. Die Luftdruckkontroll- 
vorrichtungen kOnnen z.B. in den Reifen einvulkanlsiert 



Oder eingeMebt sein oder auch am oder im Ventil bzw. 
an Oder in der Felge befestigt sein. Entsprechende Aus- 
bikiungen sind bekannt. 

Aus der DE 42 05 911 A1 ist ein Luftdruckkontroli- 
system bekannt, bei dem jedem Reifen des Kraftfahr- 
zeuges jeweils eine Luftdruckkontrollvon'ichtung 
zugeordnet ist. Jede Luftdruckkontrollvorrichtung uber- 
mitteft in regelmdBigen Abstdnden ein gemessenes 
Drucksignal zusammen mit einer indivkiuellen Kennung 
an eine Zentraleinheit. Die Ubermlttlung einer individu- 
eilen Kennung zusammen mit dem Drucksignal ist des- 
wegen besonders wicfitig, weil bei dem aus der DE 42 
05 911 A1 bekannten Luftdruckkontrolisystem beruh- 
rungslos Daten vom Reifen zum Kraftfahrzeug ubermit- 
telt werden. Es muB daher beispielsweise 
ausgeschlossen werden, daB z.B. im Stau Luftdruckda- 
ten eines benachbarten Kraftfahrzeugs empfangen wer- 
den und es aufgrund dieser Daten zu Fehlmeldungen 
an den KraftfahrzeugfOhrer kommt. Dies wird durch die 
individueilen Kennungen ermdglicht. da die Reifen 
eines anderen Kraftfahrzeuges naturgemdB andere 
individuelle Kennungen senden. In der Zentraleinheit 
sind Wertepaare der Form (Kennung der Luftdruckkon- 
trollvomchtung/Raclposition) fur jedes Rad des Kraft- 
fahrzeuges gespeichert, so daB durch entsprecherxJen 
Vergleich in der Zentraleinheit darauf geschlossen wer- 
den kann, welche Kennung mit dem dazugehSrigen 
Drucksignal von welcher Radposition des Kraftfiahrzeu- 
ges gesendet wird. Eine Abweichung des ubermittelten 
Drucksignals von einem vergebenen Wert an einer 
Radposition wird dem KraftfahrzeugfOhrer von der Zen- 
traleinheit angezeigt. so daB dieser geeignete MaBnah- 
men einleiten kann. 

Die Ausfuhrungen zeigen. daB das aus der DE 42 
05 91 1 A1 bekannte Luftdruckkontrolisystem nur dann 
einwandfrei funktionieren kann. wenn in der Zentralein- 
heit die Zuordnungen (Kennung der LuftdrucKkontroll- 
vorrichtung/Radposition) richtig gespeichert sind. 
Dementsprechend muB einerseits sichergestellt sein. 
daB sich diese Zuordnung wdhrend des Betriebes des 
Kraftfahrzeuges nicht dndert und andererseits muB eine 
neue Zuordnung nach jedem Reifenwechsel am Kraft- 
fahrzeug vorgenommen werden. Um diesen beiden 
f=tandbedingungen zu genOgen. ist in dem aus der DE 
42 05 911 A1 bekannten Luftdruckkontrolisystem ein 
manueil zu betatigender Schalter vorgesehen, der nur 
im Stillstand des Kraftfahrzeugs umlegbar ist und das 
Luftdruckkontrolisystem nach einem Reifenwechsel von 
einem DruckOberwachungsnKxJus in einen Zuord- 
nungsmodus QberfQhrt. In dem Zuordnungsmodus f in- 
det eine Zuordnung der neuen Kraftfohrzeugreifen mit 
den darin enthattenden neuen Luftdruckkontrollvorrich- 
tungen zu den Radpositionen statt, z.B. dadurch, daB 
die Intensitat der von den einzelnen Luftdruckkontroll- 
vorrichtungen gesendeten Signale von Empfdngern, 
von denen jeweils einer einer Radposition fest zugeord- 
net ist, gemessen wird und jedes von einer Luftdruck- 
kontrollvorricfitung ausgesendete Signal der 
Radposition des Kraftfeihrzeugreifens zugeordnet wird. 
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an welcher es die hOchste Signalintensitdt erzeugt (bei- 
spielsweise wird die Signalintensitdt der Luftdruckkon- 
trollvorrichtung, die sich in Reifen vorne links befindet. 
an dem EmpfSUiger am grOOten sein, der der Radposl- 
tion vorne links zugeordnet ist, so daB eine entspre- 
chende Zuordnung festgestellt werden kann). Die 
entsprechenden Zuordnungen werden in der Zentral- 
einheit gespeichert. 

Das eriauterte Zuordnungsverfahren ist relativ unsi- 
cher, da aufgrund der hohen Signal) ntensrtaten an 
jedem Empfdnger alie Signale mit nahezu gleicher 
Intensitdt empfangen werden, was selbstverstdndlich 
eine eindeutige Zuordnung der Lxiftdruckkontrolivorrich- 
tungen in den Reifen zu den Rac|positionen mit Hilfe der 
Signalintensitdten erschwert bzw. nicht zuldlBt. Daruber 
hinaus werden fOr dieses Zuordnungsverfahren vier 
Empfdnger benOtigt. die alle mit der Zentraleinheit ver- 
bunden werden mQssen. Dies treibt den Preis des Lxift- 
druckkontrollsystems in die HOhe. 

Wohl aus diesen GrOnden ist in der DE 42 05 91 1 
A1 schon vorgeschlagen worden, ledigllch einen Emp- 
fdnger vorzusehen und die Zuordnung aktiv vorzuneh- 
men, indem an einer fest vorgegebenen Radposltion 
manuell eine Druckdnderung vorgenommen wird und 
die Zentraleinheit pruft, bei welcher individuellen Ken- 
nung die Druckdnderung aufgetreten ist. Die entspre- 
chende Zuordnung (Kennung der Luftdruckkontroll- 
vorrichtung/Radposition) wird dann abgespeichert. 

Dieses Zuordnungsverfahren ist zwar als sehr 
sicher zu bezeichnen, es ist jedoch nur mit hohem Auf- 
wand und von einer ungeschulten Person, wie dem 
KraftfahrzeugfQhrer, wahrscheinlich gar nicht durchzu- 
fuhren. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von Luftdruck- 
kontrollvorrichtungen zu den Radpositionen zu 
schaffen, dafB einlach durchfuhrbar ist und eine sichere 
Zuordnung eriaubt. Der Erfindung tiegt ferner die Auf- 
gabe zugrunde. ein Lufldruckkontrollsystem zur Durch- 
fuhrung des Verfahrens zu schaffen. 

Bei einem Verfahren der eingangs genannten Art 
wird die Aufgabe gemSB den kennzeichnenden Merk- 
malen des Anspruchs 1 dadurch geldst, daB die Zuord- 
nung der Luftdruckkontrollvonrichtungen zu den 
Radpositionen im Zuordnungsmodus wie fblgt durchge- 
fuhrt wird: 

An jedem Rad des Kraftfahrzeuges wird im Betrieb 
des Kraftfohrzeuges mtt ersten MeBvorrichtungen, 
von denen jeweils erne der entsprechenden Luft- 
druckkontrollvorrichtungen des jeweiligen Reifen 
zugeordnet ist, eine GrdBe gemessen, die zumin- 
dest zeitweise fur jedes Rad des Kraftfahrzeuges 
ein charakteristischen Wert annimmt 
die gleiche GrOBe wird im Betrieb des Kraftfahrzeu- 
ges an jedem Rad des Kraftfahrzeuges mit zweiten 
MeBvorrichtungen gemessen. die jeweils ortsfest 
und einer Radposition zugeordnet an dem Kraft- 
^rzeug befestigt sind, wobei die Zuordnung der 



zweiten MeBvorrichtungen zu den Radpositionen 
der Zentraleinheit bekannt ist 
die von den ersten MeBvorrichtungen gemessenen 
GrOBen werden zumindest zusammen mit den indi- 

5 viduellen Kennungen der Luftdruckkontrollvorrich- 
tungen an die Zentraleinheit ubermittelt 
die von den zweiten MeBvorrichtungen gemesse- 
nen Werte werden ebenfalls an die Zentraleinheit 
QbermitteK, so daB in der Zentraleinheit Zuordnun- 

10 gen der Form (gemessener Wert/Radposition) vor- 
liegen 

die von den ersten MeBvorrichtungen gemessenen 
Werte werden mit den von den zweiten MeBvorrich- 
tungen gemessenen Werte verglichen, wobei bei 

IS genugender Obereinstimmung der MeBwerte dar- 
auf geschlossen wird, daB die zusammen mit dem 
ersten MeBwert ubermittelte Kennung zu der Pad- 
position gehdrt, an der von einer zweiten MeBvor- 
richtung ein MeBwert mK genOgender Ober- 

20 einstimmung gemessen wurde. wie von einer 
ersten MeBvorrlchtung 

die erhaltene Zuordnung (Kennung der Luft- 
druckontrollvorrichtung/Radposition) wird in der 
Zentraleinheit gespeichert. 

25 

Hierbei ist hier und im folgenden unter genOgender 
Obereinstimmung zu verstehen, daB die MeBwerte der 
ersten MeBvorrichtungen und zweiten MeBvorrichtun- 
gen bis auf meBtechnisch nicht zu vermeidende 

30 Ungleichheiten ubereinstimmen und somit eine eindeu- 
tige Zuordnung mOglich ist 

Die Aufgabe wird bei einem Luftdruckkontrollsy- 
stem der eingangs erlduterten Art ebenfalls durch den 
nebengeordneten Sachanspruch 7 geldst. 

35 Der Grundgedanke der Erfindung ist darin zu 
sehen, daB eine MeBgrOBe an jeder Radposition des 
Kraftfahrzeuges durch zwei unabhangige MeBvorrich- 
tungen gemessen wird, wobei von der einen MeBvor- 
richtung die Radposition bekannt ist und die andere 

40 MeBvorrlchtung Bestandteil der Lxiftdruckkontroltvor- 
richtung ist. die sich im Reifen des Kraftfahrzeugrades 
befindet. 

Die Vorteile der Erfindung sind insbesorxiere darin 
zu sehen, daB das Zuordnungsverfahren nach Ein- 

45 schaltung des Zuordnungsmodus automatisch durch- 
gefuhrt wird und somit kein geschultes Personal 
notwendig ist. Insbesondere kann der Kraftfahrzeugfah- 
rer die Durchfuhrung des Zuordnungsverfahrens z.B. 
nach einem Reifenwechsel selbst veranlassen. DarQber 

50 hinaus fOhrt das Verfahren zu einer sicheren Zuord- 
nung, da als MeBwerte nur GrdBen verwendet werden, 
die an jedem Rad des Kraftfahrzeuges zumindest zeit- 
weise eine ausreichende "Individualtitaf* aufweisen. Ein 
weiterer Vorteii der Erfindung ist schlieBlich darin zu 

55 sehen, daB das Verfahren mit nur einem Empfdnger 
durchgefuhrt werden kann, da keine Empfdnger benO- 
tigt werden. die einer Radposition jeweils fest zugeord- 
net sind (wie dies k)eispielsweise bei der 
Signalintensitatsmessung der Fall ist - siehe oben - }. 
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Dementsprechend entfdilt eine aufwendige Verkabe- 
lung mehrerer Empfdnger zu der Zentraleinheit. was 
insgesamt den Preis des Luftdruckkontrollsystems 
senkt. 

Es hat sich gezeigt, daB eine Messung. die auf 
"radindividuellen GrOfBen" basiert. in einem recht kurzen 
Zertraum durchzufuhren ist. da an den Kraftfahrzeugra- 
dern aus unterschiedlichen Grunden fast immer indivi- 
duelle MeOwerte vorliegen. Als geeignete MeBgrOfBe 
hat sich beispielsweise die Raddrehzahl (Umdrehungen 
pro Zeit) bzw. jede MeBgrOBe, aus der die Raddrehzahl 
hergeleitet werden kann, enwiesen, die sowohl den 
Sensoren, die den Luftdruckkkontrollvorrichtungen 
zugeordnet sind, als auch von Sensoren. die jedem Rad 
des Kraftfahrzeuges zugeordnet sind. gemessen wer- 
den. Die Raddrehzahl der einzelnen Rader des Kraft- 
fahrzeuges unterscheidet sich beispielsweise bei 
Kurvenfahrten. aber auch bei Geradeausfahrten liegen 
bereits, z.B. aufgrund unterschiedlicher Abnutzung oder 
aufgrund von Fertigungstoleranzen. indivlduelle Rad- 
drehzahlen vor. die fOr eine Zuordnung der Lxiftdruck- 
kontroilvorrichtungen zu den Radpositionen 
ausreichend sind. 

Als geeignete Sensoren, die den Lxiftdruckkontroll- 
vomchtungen zugeordnet werden und der Erfassung 
der Raddrehzahl dienen, haben sich Magnetfeldsenso- 
ren, Fliehkraftsensoren, Schwerkraftsensoren und 
Beschleunigungssensoren erwiesen. Als besonders 
geeignet haben sich Schwerkraftsensoren envlesen, 
bei denen eine Meine Masse in einem piezoelektrisch 
wirkenden Element eine raddrehwinkelsynchrone 
Ladungsverschiebung erzeugt. Beispielsweise wind in 
einem derartigen Element immer dann durch den ein- 
wirkenden Druck eine Ladungsverschiebung erzeugt, 
wenn ein Reifen des Kraftfahrzeuges und damit das In 
ihm enthaltene Element den BodenaufstarKlspunkt des 
Reifens durchlSuft. Die Anzahl der erzeugten Ladungs- 
verschiebungszyklen wird in einer Auswerteschaltung 
des Sensors gezdhtt. Gleichzeitig wird mit Hilfe eines in 
der Auswerteschaltung enthaltenen Zeitgliedes die Zeit 
gemessen. Die Raddrefizahl (Umdrehungen/Zeit) kann 
in der Auswerteschaltung nun ermittelt werden. indem 
festgestellt wird. wieviel Umdrehungen das Rad mit 
dem entsprechenden Sensor in einem test vorgegebe- 
nen Zeitraum gemacht hat bzw. welcher Zeitraum fur 
eine fest vorgegebene Anzahl von Umdrehungen benO- 
tigt wird. Als Sensoren, die die Raddrehzahl messen 
und den einzelnen Rddern bzw. Radpositionen des 
Kraftfahrzeuges fest zugeordnet sind. kOnnen beispiels- 
weise die Sensoren eines Antiblockiersystems verwen- 
det werden, das bei vielen Kraftfahrzeugen ohnehin 
vorhanden ist. so daB zusdtzliche Sensoren nicht bend* 
tigt werden. Die Verwendung ohnehin vorhandener 
Sensoren. wie den Antiblockiersensoren. tragt noch- 
mals zu eIner Kostensenkung des Lxrftdruckkontrollsy- 
stems bei. 

Afternativ zu den Raddrehzahien kann durch die 
ersten und zweiten MeBvorrichtungen die Gerduschent- 
wicMung. das Schwingungsverhalten oder die Reifen- 



temperatur an den einzelnen Kraftfahrzeugradern 
gemessen werden. Auch hier hat es sich gezeigt. daB 
die entsprechenden MeBgrOBen eine "ausreichende 
Individualitat" aufweisen. Zur Messung der genannten 
5 GrOBen sind entsprechende Sensoren bekannt. so daB 
diese Sensoren hier nicht ndher erldutert werden sol- 
len. 

GemdB einer Weitert>ikJung des Verfahren 
geschieht die Einschaltung und DurchfOhrung des 
10 Zuordnungsmodus wi e folgt: 

Automatsches Einschalten des Zuordnungsmodus 
vor Oder bei der Inbetriebnahme des Kraftfahrzeu- 
ges 

IS - Zuordnen der Lxiftdruckkontrollvorrichtungen zu 
den Radpositionen und 

automatisches Verlassen des Zuordnungsmodus 
nach abgeschlossener Zuordnung. 

20 Ein automatisches Einschalten des Zuordnungsmodus 
bei der Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges kann bei- 
spielsweise durch Einschalten der Zundung bzw. bei 
Betatigung des Aniassers erfoigen. Die mit der Weiter- 
biklung erzielten Vorteile sind insbesonders darin zu 

25 sehen. daB ein manuelles Umschalten von einem 
DruckDbenwachungsmodus in einen Zuordnungsmodus 
entfdilt Durch die Weiterbildung wird ferner die Sicher- 
heit des Kraftfahrzeuges erheblich gesteigert. da bei 
einer automatischen Einschaltung des Zuordnungsmo- 

30 dus ein Einschalten des Zuordnungsmodus nicht ver- 
gessen werden kann. Ein weiterer Vorteil der 
Weiterbildung ist darin zu sehen. daB Fehlbedienungen 
seitens einer Bedienperson ausgeschlossen sind. 
SchlieBlich wird durch die Automatisierung der Bedie- 

35 nungskomfbrt des Luftdruckkontrollsystems erhOht. 

GemdB einem AusfQhrungsbeispiel der genannten 
Weiterbildung wird das Verfahren bei jeder Inbetrieb- 
nahme des Kraftfahrzeuges durchgefuhrt. Dadurch ist 
sichergestellt. daB ein zwischen der letzten Stillegung 

40 und der ndchsten Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges 
durchgefuhrter Reifenwechsel auf jeden ^11 erfaBt und 
eine neue Zuordnung der in den Reifen enthaltenen 
Luftdruckkontrollvomchtungen zu den Radpositionen 
durchgefuhrt wird. 

45 GemdB einem alternativen AusfQhrungsbeispiel 
der genannten Weiterbildung wird das Verfahren immer 
dann durchgefuhrt, wenn das Kraftfahrzeug Idnger als 
einen vorgegebenen Zeitraum stillsteht. Ein vorgegebe- 
ner Zeitraum kann beispielsweise durch ein Zeitglied in 

so der Zentraleinheit eriaBt werden. Der Vorteil dieses 
AusfQhrungsbeispiels ist darin zu sehen. daB das Ver- 
fahren nicht nach jeder Stillegung des Kraftfahrzeuges 
durchgefuhrt wird. sondern nur dann, wenn die Dauer 
der Stillegung einen vorgegebenen Zeitraum Qber- 

55 schreitet. Bevorzugt wird der vorgegebene Zeitraum so 
fang gewdhlt, daB innerhalb dieses Zertraums ein Rad- 
wechsel ausgeschlossen ist Als ein solcher Zeitraum 
kdnnen beispielsweise ca. 5 - 30 Minuten angenommen 
werden. Der Vorteil dieses AusfQhrungsbeispiels ist 
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darin zu sehen, da6 eine neue Zuordnung nicht immer 
vorgenommen wird und somit haufig bereits bei Fahrt- 
antritt die aktuelle Zuordnung in der Zentraleinheit 
gespeichert ist. 

Weitere Vorteile und ein AusfQhrungsbeispiel wer> 
den im Zusammenhang mit den nachstehenden Figu- 
ren erldutert. darin zeigt: 

Figur 1 ein Kraftfahrzeug mit einem loiftdruckkon- 
trollsystem 

Figur 2 ein Kraftfahrzeug mit einem Luftdruckkon- 
troll system. 

Die Figur 1 zeigt ein Kraftfahrzeug mit Rddern 2a 
bis 2d. das uber ein LuftdruckkontroMsystem verfugt. 
Das Luftdruckkontrollsystem enthdit u.a. Luftdruckkon- 
trollvorrichtungen 6a bis 6d, von denen jeweils eine in 
dem Reifen der Kraftfahrzeugrader 2a bis 2d enthalten 
ist, (z.B. im Reifengummi bzw. im Oder am Ventil) Oder 
von denen jeweils eine einem Reifen zugeordnet ist, 
z.B. durch entsprechende Positionierung und Befesti- 
gung an der Felge. Die Ijjftdruckkontrollvorrichtungen 
6a bis 6d verfugen Qber einen Sender, mit Hilfe dessen 
sie Daten an die den lojftdruckkontrollvorrichtungen 6a 
bis 6d zugeofdneten Empfdnger 8a bis 8d beruhrungs- 
los ubermittein kOnnen. DarQber hinaus verfOgen die 
iajftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d uber Sensoren 
16a bis 16d, deren Funktion spater eriautert wird. Die 
Empfanger 8a bis 8d Qbermitteln die von den Luftdruck- 
kontrollvorrichtungen 6a bis 6d empfangenen Daten 
Qber Ubertragungswege 12a bis 12d an eine Zentralein- 
heit 10. Die Empfanger 8a bis 8d kOnnen auch durch 
einen einzigen Empfanger ersetzt werden, der bei- 
spielsweise in der Zentraleinheit 10 angeordnet isX und 
die Signale aller Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 
6d empfangt. In diesem Fall kann auf die Ubertragungs- 
wege 12a bis 12d von den Empfangern 8a bis 8d zu der 
Zentraleinheit verzichtet werden. Im einfachsten Fall 
sind die Empfanger 8a bis 8d bzw. der einzlge Empfan- 
ger als Empfangsantennen ausgebildet. 

Das Luftdruckkontrollsystem enthait neben den 
Sensoren 16a bis 16d Sensoren 4a bis 4d, die an dem 
Kraftfahrzeug befestigt sind und jeweils einem Rad 2a 
bis 2d des Kraftfohrzeuges fest zugeordnet sind. Die 
Sensoren 4a bis 4d stehen Qber Ubertragungswege 
14a bis 14d ebenfalls mit der Zentraleinheit 10 in Ver- 
bindung. 

Im Folgenden wird die Funktionsweise des Lxift- 
druckkontrollsystems eriautert. Vor oder bei der Inbe- 
triebnahme wird automatisch der Zuordnungsmodus 
des Luftdruckkontrollsystems eingeschaltet. Dies kann 
beispielsweise dadurch geschehen, daB durch Ein- 
schalten der Zundung in einem Mikroprozessor der 
Zentraleinheit 10 ein Unterprogramm "Zuordnungsmo- 
dus" aufgerufen wird, das daraufhin "abgearbeitet" wird 
und die Zuordnung steuert. In dem Zuordnungsmodus 
werden sowohl von den Sensoren 16a bis 16d, die den 
Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d zugeordnet 
sind, als auch von den Sensoren 4a bis 4d Me6gr08en, 



die im Betrieb des Kraftfahrzeuges zumindest zeitwetse 
fur jedes Kraftfahrzeugrad 2a bis 2d des Kraftfahrzeu- 
ges irKlividuell sind, aufgenommen und in der Zentral- 
einheit 10 ausgewertet. Im folgenden Beispiel wird 

5 davon ausgegangen, daB es sich hierbei um die Rad- 
drehzahl der einzelnen Kraftfahrzeugrader 2a bis 2d 
handelt und die Sensoren 16a bis 16d und 4a bis 4d 
dementsprechend als Drehzahlsensoren ausgebildet 
sind. Die von den Sensoren 16a bis 16d gemessenen 

w Raddrehzahlen werden zusammen mit den individuel- 
len Kennungen der Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a 
bis 6d und den Druckwerten sowie ggf. weiteren MeB- 
werten an die Enpfdnger 8a bis 8d und von dort uber 
die Obertragungswege 12a bis 12d an die Zentrafein- 

is heit 10 ubermitteK. In der Zentraleinheit 10 liegen also 
fur jedes Kraftfahrzeugrad 2a bis 2d Wertepaare der 
Form (individuelle Kennung einer Luftdruckkontrollvor- 
rtchtung/Raddrehzahl) vor, wobel von diesen Wertepaa- 
ren noch nicht bekannt ist, von welcher Radposition aus 

20 sie gesendet worden sirtd. 

Die von den Sensoren 4a bis 4d gemessenen Rad- 
drehzahlen werden uber die Obertragungswege 14a bis 
14 d ebenfalls an die Zentraleinheit 10 Qbermittelt Da 
die Sensoren 4a bis 4d den einzelnen Radern 2a bis 2d 

25 des Kraftfahrzeuges fest zugeordnet sind, '>weis" die 
Zentraleinheit. an welcher Radposition die entspre- 
chende Raddrehzahl gemessen worden ist (aufgrund 
der festen Zuordnung weis die Zentraleinheit 10 bei- 
spielsweise, daB der Sensor 4a die Reddrehzahl des 

30 vorderen linken Kraftfahrzeugrades 2a sendet usw.). 

In der Zentraleinheit 10 werden alle von den Senso- 
ren 16a bis 16d der Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a 
bis 6d ubermittelten Raddrehzahlen mit alien von den 
Sensoren 4a bis 4d ubermittelten Raddrehzahlen vergli- 

35 Chen. Eine teste Zuordnung einer LuftdruckkontroIIvor- 
richtung 6a bis 6d zu einer Radposition wird in der 
Zentraleinheit dann vorgenommen, wenn die von einem 
Sensor 16a bis 16d gemessene Raddrehzahl mit der 
von einem der Sensoren 4a bis 4d gemessenen Rad- 

40 drehzahl genugend genau ubereinstimmt. Die entspre- 
chende Zuordnung (individuelle Kennung einer 
Luftdruckkontrollvorrichtung/Radposition) wird dann in 
der Zentraleinheit 10 gespeichert (beispielsweise liegt 
eine Ubereinstimmung der gemessenen Raddrehzah- 

45 len vor, wenn die von dem Sensor 1 6a gemessene Rad- 
drehzahl mrt der von dem Sensor 4a gemessene 
Raddrehzahl verglichen wird; die Zentraleinheit "weis", 
daB die entsprechenden gemessenen Raddrehzahlen 
von dem Kraftfehrzeugrad 2a vorne links stammen, da 

50 der Sensor 4a dieser Radposition vorne links fest zuge- 
Ofdnet ist. Dementsprechend ordnet die Zentraleinh^t 
10 die von der Luftdruckkontrollvorrichtung 6a ubermit- 
telte individuelle Kennung der Radposition vorne links 
des Kraftfahrzeugrades 2a zu und speichert diese ab. 

55 Entsprechend wird mit den anderen Radpositionen ver- 
fahren. Sind auf diese Art und Weise alle entsprechen- 
den Zuordnungen erstellt und abgespeichert, ist die 
Zuordnung abgeschlossen, und der Zuordnungsmodus 
wird automatisch verlassen. Dies kann beispiels wie- 
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derum dadurch geschehen, da6 nach der Abspeiche- 
rung der Zuordnungen das Unterprogramm 
"Zuordnungsmodus" eines Mikroprozessors der Zen- 
traleinheit 10 verlassen wird. 

Beispiel: Von den vier LuftdruckkontroDvorrichtun- s 
gen 6a bis 6d gelangen an die Zentraleinheit 10 die 
Wertereihen (K^; 100; 2.0); (Kg; 115; 2.0); (K3; 105; 
2.2); (K4; 120; 2.2). wobel Kj i = 1...4 jewells die Ken* 
nung. der mittlere Wert in jeder Klammer jeweils die 
Raddrehzahl und der letzte Wert in den Klammern 10 
jeweils den Druck bedeuten kann. Die Zentrateinhett 10 
"weis" zunSchst nicht. von welcher Radposition welche 
Wertereihe stammt. Zusdtzlich gelangen von den Dreh- 
zahlsensoren 4a bis 4d die gemessenen Raddrehzah- 
len an die Zentraleinheit 1 0, ndmlich in diesem Fall, z. B. is 
98 von dem Sensor 4a. 113 von dem Sensor 4c. 105 
von dem Sensor 4b und 122 von dem Sensor 4d. Die 
Zentraleinheit 10 ^veis" aufgrund der festen Zuordnung 
der Sensoren 4a bis 4d zu den Radpositionen, daB die 
Drehzahl 98 an dem Rad 2a vorne links, die Drehzahl 20 
1 13 an dem Rad 2c vorne rechts. die Drehzahl 105 an 
dem Rad 2b hinten links und die Drehzahl 122 an dem 
Rad 2d hinten rechts gemessen wurde. Durch Vergleich 
der von den Lxiftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d 
gemessenen Raddrehzahlen mit den von den Sensoren 2s 
4a bis 4d gemessenen Raddrehzahlen kann die Zen- 
traleinheit 10 nun die die individuellen Kennungen K{. i = 
1...4 den Radpositionen zuordnen, insbesondere bei 
diesem Beispiel also folgende Zuordnungen treffen: 
(K^ ; Radposition "Vorne links" des Rades 2a); (K2; Rad- 30 
position "Vorne rechts" des Rades 2c); (K3; Radposition 
"Hinten links" des Rades 2b); (K4; Radposition "Hinten 
rechts" des Rades 2d), da an den entsprechenden 
Rddern die beste Ubereinstimnxing zwischen den 
unabhangig voneinander gemessenen Raddrehzahlen 35 
besteht. Die entsprechenden Zuordnungen werden in 
der Zentraleinheit 10 gespeichert und im Druckuberwa- 
chungsmodus verwendet. Kann eine eindeutige Zuord- 
nung auf Basis der gemessenen Werte nicht 
durchgefOhrt werden. z.B. well an zwei Oder mehr 40 
Rddern 2a bis 2d von den Sensoren 4a bis 4d gleiche 
Raddrehzahlen gemessen werden, so wird der Zuord- 
nungsmodus fortgesetzt, bis dies mOglich ist. 

DuFch die im Zuordnungsmodus Qbermittelten 
Druckwerte wird nur dann eine Warnung ausgelOst. 4S 
wenn ein bestimmter Mindestdruckwert von z.B. 1 ,2 bar 
unterschrrtten wird. 

Im Druckuberwachungsmodus funktioniert das 
Lxiftdruckkontrollsystem wie bekannt. Das hei8t. von 
den Lxiftdruckkontroilvorrichtung^ 6a bis 6d werden so 
individuelle Kennungen zusammen mit gemessenen 
Druckwerten und ggf. weiteren Me3werten sowie Wer- 
ten der Raddrehzahl an die Empfanger 8a bis 8d uber- 
mittelt und von dort an die Zentraleinheit 10 
weitergegeben. In der Zentraleinheit 10 werden die ss 
Qbermittelten individuellen Kennungen mit den gespei- 
cherten Kennungen verglichen und bei Obereinstim- 
mung wird ermittelt von welcher Radposition die 
individuelle Kennung mit dem dazugehOrigen Druck- 



wert gesendet worden ist. Die Raddrehzahlen werden 
von der Zentraleinheit 10 im Druckubenvachungsmo- 
dus nicht ausgewertet. Weicht der ubermittelte Druck- 
wert Oder eine der anderen Mef3gr66en an einem der 
KraftfahrzeugrSder 2a bis 2d in unzuldssiger Weise von 
einem vorgegebenen Wert ab, so wird dies dem Kraft- 
fahrzeugfuhrer gemeldet. so daB er entsprechende 
MaBnahmen einleiten kann. 

Beispiel: Von den Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a 
bis 6d werden wiederum Wertereihen der Form (K^; 
150; 1,5); (Kg; 153; 2,0); (K3; 149; 2.2); (K4; 147; 2,2) an 
die Zentraleinheit 10 ubermittelt. Aufgrund der gespei- 
cherten Zuordnungen (s. oben) kann die Zentraleinheit 
1 0 ermittein, daB die erste Wertereihe von der Radposi- 
tion "Vorne links", die zweite Wertereihe von der Radpo- 
sition "Vorne rechts", die dritte Wertereihe von der 
Radposition "Hinten links" und die vierte Wertereihe 
von der Radposition "Hinten rechts" ubermittelt wurde. 
da die entsprechenden indivkJuellen Kennungen in der 
Qbermittelten Wertereihe und der gespeicherten Zuord- 
nung bei diesen angegebenen Radpositionen Qberein- 
stimmen. Die Zentraleinheit 10 kann nun feststellen, 
daB der Druck von 1.5 bar an der Radposition "Vorne 
links" der Druck von 2,0 bar an der Radposition "Vorne 
rechts" und der Druck von 2.2 jeweils an den Radposi- 
tionen "Hinten links" und "Hinten rechts" gemessen 
wurde. Gegebenenfalls kann eine Warnung abgegeben 
werden. wenn einer der gemessenen Luftdrucke von 
einem vorgegebenen Wert abuveicht Im genannten Bei- 
spiel wird eine Warnung abgegeben, da der Lxiftdruck 
von 1.5 bar an der Radposition "Vorne links" zu niedrig 
ist. 

Figur 2 zeigt ein Kraftfahrzeug mit Rddern 2a bis 
2d. das Qber ein Lxiftdruckkontrollsystem verfugt, das an 
sich genau so aufget>aut ist, wie das in der Figur 1 
gezeigt Luftdruckkontrollsystem. Ein Unterschied ist 
ledigtich darin zu sehen, daB nicht jeder der Lxiftdruck- 
kontrollvorrichtungen 6a bis 6d ein separater EmpfSn- 
ger zugeordnet ist, sondern vielmehr nur ein einziger 
Empfdnger 8 (z.B. als Antenne ausgebildet) vorgese- 
hen ist, der Qber ledrglich einen Ubertragungsweg 12 
mit der Zentraleinheit 10 in Verbindung steht. Sdmtliche 
von den Luftdruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d aus- 
gesendeten Signale werden von dem Empfanger 8 
empfangen und Qber den Ubertragungsweg 12 an die 
Zentraleinheit 10 Qbermittelt. 

Die Funktionsweise des in der Figur 2 gezeigten Luft- 
druckkontrollsystems ist mit der Funktionsweise des in 
der Rgur 1 gezeigten Luftdruckkorrtrollsystems iden- 
tlsch, 80 daB diesbezQgllch hier ledigtich auf die obigen 
AusfQhrungen verwiesen sei. 

Bezugszeichenliste 

2a • 2d Kraftfahrzeugrad 

4a - 4d Sensor, der Rad fest zugeordnet ist 

6a - 6d Luftdruckkontrollvon^ichtung mit Sensor 

8a - 8d Empfdnger 

10 Zentraleinheit 
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12a - 1 2d Obertragungsweg von Empf anger 8a - 8d 

zur Zentraleinhert 10 
14a ' 14d Obertragungsweg von Sensor 4a - 4cl zur 

Zentraleinheit 10 
16a - 16d Sensoren der Luftdruckkontrollvorrichtun- s 

gen 6a • 6d 

PatentansprQche 

1. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der io 
Radpositlon zu Luftdruckkontrollvorrichtungen (6a - 
6d) in einem Lxiftdruckkontrollsystem eines Kraft- 
fahrzeuges. das u.a. uber folgende Bestandteile 
verfugt: 

IS 

Eine Anzahl von Rddern (2a - 2d}, wobei jedem 
Rad (2a - 2d) eine Luftdruckkontrollvorrichtung 
(6a - 6d) zugeordnet ist. die zur Aussendung 
einer indlviduellen Kennung an einen Empfdn- 
ger (8a - 8d) in der Lage ist. der die individuelle 20 
Kennung an eine Zentraleinheit (10) Qbermittelt 
eine Zentraleinheit (10), in der die Zuordnung 
(Kennung der Lxrftdruckkontrollvorrichtungen 
(6a - 6d/Radposition) fOr jedes Rad (2a - 2d) 
gespeichert wird 2s 

bei dem die Zuordnung der Luftdruckkontrollvor- 
richtungen (6a - 6d) zu den Radpositionen wie fblgt 
vorgenommen wird : 2. 

30 

Einschalten eines Zuordnungsmodus 
Aussendung der individuellen Kennungen der 
Luftdruckkontrollvon'ichtungen (6a - 6d) 
Auswertung In der Zentraleinheit (10), welche 
individuelle Kennung von welcher Radpositlon 3S 
gesendet wurde 

Speichern der ermitteKen Zuordnungen in der 
Zentraleinheit (1 0) 3. 
Ausschalten des Zuordnungsmodus und 
Betreiben des Luftdruckkontrollsystems in 40 
einem Druckuberwachungsmodus 

dadurcti gekennzeichnet, daB 
die Zuordnung der Luftdruckkontrollvorrichtungen 
(6a - 6d) zu den Radpositionen im Betrieb des 45 
Kraftfahrzeuges wie folgt durchgefuhrt wird: 

4. 

Messung einer GrOBe an jedem Rad des Kraft- 
fahrzeuges, die zumindest zeitweise fOr jedes 
Rad des Kraftfahrzeuges einen charakteristi- so 
schen Wert annimmt, mit ersten MeBvorrich- 
tungen (16a - 16d). von denen jeweils eine der 
entsprechenden Luftdruckkontrollvorrichtun- 
gen (6a - 6d) des jewelligen Rades (2a - 2d) 
zugeordnet ist ss 
Messung der gleichen GrOBe an jedem Rad 
(2a - 2d) des Kraftfahrzeuges mit zweiten MeB- 
vorrichtungen (4a - 4d), die jeweils ortsfest und 
einer Radpositlon (2a - 2d) zugeordnet an dem 



Kraftfahrzeug befestigt sind. wobei die Zuord- 
nung der zweiten MeBvorrichtungen (4a - 4d) 
zu den Radpositionen der Zentraleinheit (10) 
bekannt ist 

Ubermittlung der von den ersten MeBvorrich- 
tungen (16a - 16d) gemessenen GrOBen 
zusammen mit den individuellen Kennungen 
der Luftdruckkontrollvorrichtungen (6a - 6d) an 
die Zentraleinheit (10) 

Obermittlung der von den zwe'rten MeBvorrich- 
tungen (4a - 4d) gemessenen Werte an die 
Zentraleinheit (10) 

Vergleichen der von den ersten MeBvorrichtun- 
gen (16a - 16d) gemessenen Werte mit den 
von den zweiten MeBvorrichtungen (4a - 4d) 
gemessenen Werten, wobei bei genugender 
Oksereinstimmung der MeBwerte darauf 
geschlossen wird, daB die zusammen mit dem 
ersten MeBwert Qbermitteite Kennung zu der 
Radposition gehOrt, an der von der zweiten 
MeBvorrichtung (4a - 4d) ein MeBwert mit 
genOgender Ubereinstimmung gemessen 
wurde wie von der ersten MeBvorrichtung (16a 
-16d) 

Speichern der Zuordnung (Kennung der Luft- 
druckkontrollvorrichtung 6a - 6d/Radposition) 
In der Zentraleinheit (10) 

Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der 
Radpositlon zu Luftdruckkontrollvorrichtungen (6a - 
6d) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet. 
daB an jedem Rad (2a - 2d) des Kraftfahrzeuges 
. die Raddrehzahl bzw. eine GrOBe, aus der die Rad- 
drehzahl herleltbar Ist, von den ersten (16a - 16d) 
und den zweiten MeBvorrichtungen (4a - 4d) 
gemessen wird. 

Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der 
Raclposition zu LuftdruckkontroIIvon^lchtungen 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB an 
jedem Rad (2a - 2d) des Kraftfahrzeuges die 
Gerduschentwicklung oder das Schwingungsver- 
halten oder die Reifentemperatur von den ersten 
(16a - 16d) und den zweiten MeBvorrichtungen (4a 
- 4d) gemessen wird. 

Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der 
Racfpositlonen zu Luftdruckkontrollvorrichtungen 
(6a - 6d) nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

das Einschalten des Zuordnungsmodus vor 
Oder bei Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges 
automatlsch erfblgt, 

die Zuordnung der Luftdruckkontrollvon'ichtung 
zu den Radpositionen des Kraftfahrzeuges 
erfblgt und 

nach abgeschlossener Zuordnung der Zuord- 
nungsnrKxIus automatlsch verlassen wird. 
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5. Verfahren zur DurchfOhrung der Zuordnung der 

Radposition zu Luftdruckkontroltvorrichtungen (6a - 
6d) nach Anspruch 4. dadurch gekennzeichnet. 
da6 das Verfahren bei jeder Inbetriebnahme des 
Kraftfahrzeuges durchgefuhrt wind. 5 

6. Verfahren zur DurchfOhrung der Zuordnung der 
Radposition zu Luftdruckkontrollvorrichtungen 
nach Anspruch 5. dadurch gekennzeichnet daB 
das Verfahren immer dann durchgefuhrt wird, wenn 10 
das Kraftfahrzeug Idnger als einen vorgegebenen 
Zeitraum stillsteht. 

7. Lxiftdruckkontrollsystem eines Kraftfahrzeuges. das 
u.a. uber folgende Bestandteile verfQgt: is 

Eine Anzahl von Rddern (2a- 2d), wobei jedem 
Rad (2a - 2d) eine iajftdruckkontrollvorrichtung 
(6a - 6cl) zugeordnet ist. die zur Aussendung 
einer individueilen Kennung an einen Empfdn- 20 
ger in der Lage ist, der die individuelle Kennung 
einer Zentraleinheit (10) ubermittelt 
eine Zentraleinheit (10), in der die Zuordnung 
(Kennung der lajftdruckkontrollvorrich- 
tung/Radposition) fur jedes Rad gespeichert 2s 
wird, 

dadurch gekennzeichnet. daB 

das LuftdrucKkontroIlsystem darOber hinaus ent- 

hait: 30 

Erste MeBvorrichtungen (16a - 16d). die 
jeweils einer Luftdruckkontrollvorrichtung (6a • 
6d) eines Rades (2a - 2d) zugeordnet sind und 
die derart ausgebildet sind, daB mit ihnen eine 3S 
GrOBe am jeweiligen Rad (2a - 2d) meBbar ist, 
die im Betrieb des Kraftfahrzeuges zumindest 
zeitweise einen charakteristischen Wert 
annimmt 

zweite MeBvorrichtungen (4a - 4d), die jeweils 40 
ortsfest an dem Kraftfahrzeug angetxacht und 
jeweils einem Rad (2a - 2d) des Kraftfahrzeu- 
ges zugeordnet sind, wobei die Zuordnung der 
zweiten MeBvorrichtungen (4a - 4d) zu den 
Radpositionen der Zentraleinheit (10) bekannt 4S 
ist und wok^i die zweiten MeBvorrichtungen 
(4a - 4d) derart ausgebildet sind. daB mit ihnen 
die gleiche GrOBe wie mit den ersten MeBvor- 
richtungen (16a - led) meBbar ist 
mirxiestens ein Ubertragungsweg (12a - I2d), so 
auf dem die von den ersten MeBvorrichtungen 
(16a - 16d) gemessenen GrOBen zusammen 
mit den individueilen Kennungen der Luftdruck- 
kontrollvorrichtungen an die Zentraleinheit (10) 
Qbertragbar sind ss 
zweite Ubertragungsweg e (14a - 14d), auf 
denen die von den zweiten MeBvorrichtungen 
(4a - 4d) gemessenen GrOBen an die Zentral- 
einheit (10) Qbertragbar sind 



und daB die Zentraleinheit (10) derart ausgebil- 
det ist, daB in ihr ein Vergleich zwischen den 
ubertragenen GrOBen der ersten MeBvorrich- 
tungen (16a - 16d) und den ubertragenen GrO- 
Ben der zweiten MeBvorrichtungen (4a - 4d) 
durchfOhrbar sind. wobei bei genugender 
Obereinstimmung der MeBwerte darauf 
geschlossen wird, daB die zusammen mit dem 
ersten MeBwert ubermittelte Kennung zu der 
Radposition gehOrt, an der von der zweiten 
MeBvorrichtung (4a - 4d) der genugend Qber- 
eir^immende MeBwert gemessen wurde und 
daB die Zentraleinheit (10) Speicher enthdtt, in 
der die bestimmte Zuordnung (Kennung der 
Luftdruckkontrollvorrichtung/Radposition) spei- 
cherbar ist. 

8. Lxiftdruckkontrollsystem nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Luftdruckkontrollsystem 
derart ausgebildet ist. daB 

es vor Oder bei der Infcjetriebnahme des Kraft- 
fahrzeuges automatisch in einen Zuordnungs- 
modus schaKbar ist und daB 
nach abgeschlossener Zuordnung der Zuord- 
nungsmodus automatisch abschaltbar und das 
Lxiftdruckkontrollsystem ausschlieBlich in 
einem Druckuberwachungsmodus t)etreibt>ar 
ist. 

9. Lxiftdruckkontrollsystem nach einem der AnsprOche 
7 bis 8, dadurch gekennzeichnet. daB die ersten 
MeBvorrichtungen (16a - 16d) die Raddrehzahl 
messen und die zweiten MeBvorrichtungen (4a - 
4d). die einem Antiblockiersystem zugeordneten 
Raddrehzahlsensoren sind. 

10. Lxiftdruckkontrollsystem nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet. daB die ersten MeBvonichtungen 
(16a - 16d) ein piezoelektrisches Element aufwei- 
sen, mit dessen Hilfe die Raddrehzahlen bestimmt 
werden. 
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The tyre air pressure control system has a 
respective air pressure control device (6a- 6d) for 
each of the vehicle wheels (2a-2d), transmitting 
an Individual identification to an associated 
receiver (8a-8c), coupled to a central unit (10). 
The order of the individual identifications from the 
different wheel positions is evaluated at the 
central unit, using signals from further measuring 
devices (4a-4d) in defined wheel positions, in an 
initial mode, with storage of the detected order 
and switching to a pressure monitoring mode. 
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